Carátula 
SEÑORA PRESIDENTA.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 13 y 44 minutos) 


La Comisión da la bienvenida al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y a su equipo para continuar con el tratamiento del 
Plan de su Cartera con el correspondiente sostén presupuestal. 


La Mesa desea aclarar que algunos señores Senadores estarán llegando en pocos minutos, porque recién finalizó la sesión de la 
Comisión de Presupuesto Integrada con Hacienda que recibió a la delegación del Ministerio del Interior. 


SEÑOR MINISTRO.- Si no me equivoco, en las anteriores oportunidades, hemos pasado revista, en primer lugar, al concepto 
general del Plan de Transporte, en segundo término, al transporte ferroviario y luego al transporte de carga terrestre, internacional y 
nacional. También hicimos referencia al transporte fluvial y marítimo y, si los señores Senadores están de acuerdo, en la tarde de 
hoy haríamos alusión al transporte de pasajeros. A mi entender, el capítulo relativo al transporte de carga había sido agotado. Tal 
vez, dentro de este capítulo, el tema que tendríamos que abordar con mayor profundidad sería el portuario, asunto que en su 
momento tratamos, pero que podría ser objeto de un estudio más pormenorizado. 


Entonces, si los señores Senadores están de acuerdo, pasaríamos a analizar el tema relativo al transporte de pasajeros. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Por mi parte, tengo algunas preguntas, pero las podría dejar para cuando tratemos el tema portuario en 
su conjunto. Una de ellas tiene que ver con el dragado que, de alguna forma, se señala en la propuesta como objeto de 
transformaciones. Debo aclarar que en el estudio del tema no encontré nada más que el planteo general y lo que aquí se había 
desarrollado, lo que no quiere decir que no figure. También quisiera hacer referencia a los puertos del interior, que se encuentran 
específicamente en el Mensaje Presupuestal, e inclusive deseo hacer algunas consultas sobre el Puerto de Fray Bentos. 


Reitero que podemos abordar este tema en su conjunto cuando estudiemos lo relativo a los puertos. 
SEÑOR MINISTRO..- Por nuestra parte, no existe ningún problema y podemos abordar el tema en este momento. 


En lo que tiene que ver con el tema portuario, el concepto fundamental radica —tal vez ahora voy a repetir algo que ya expresé- en 
que los puertos son nuestra interfase fundamental hacia afuera y dentro de la región. Por lo tanto, el tema portuario es objeto de 
transformaciones, desarrollos e, inclusive, grandes emprendimientos. En el caso de los grandes emprendimientos, se ubicaría el 
tema del Puerto de La Paloma; en el de los desarrollos encontraríamos el del Puerto de Montevideo y los puertos del litoral, 
fundamentalmente, relacionados con la madera y las interfases fluviomarítimas, en especial, el Puerto de Nueva Palmira. Luego, 
las transformaciones serían asociadas a lo que son las diferentes formas de gestión o algunos desarrollos incipientes, como 
podrían ser los casos de los Puertos de Paysandú, de Juan Lacaze y todo el sistema de puertos deportivos, que representa un 
capítulo aparte. 


Dentro de esos capítulos, con respecto al primer tema que llamamos "Puerto de La Paloma" —tal como hemos expresado en alguna 
otra oportunidad en la que hemos concurrido a la Comisión- está convocada en este momento una licitación que no tiene fecha de 
apertura, porque queremos tener la certeza que, al menos, existan dos oferentes en ese proceso. 


El Puerto de La Paloma tiene una concepción que, a mi juicio, no sería novedosa, porque ese proceso se ha desarrollado en otros 
puertos del mundo. Me refiero a que los puertos que se encuentran ubicados más cerca del mar tienen ventajas importantes con 
relación a los que están más tierra adentro. En todos los lugares del mundo en los que uno mire un sistema de ríos o de estuarios, 
va a encontrarse con que los puertos que se fueron ubicando más hacia afuera, desplazaron a los que estaban río adentro, por una 
razón muy sencilla. Por un lado, porque los buques cada vez son más grandes y los calados requeridos han sido mayores y por lo 
tanto, el hecho de tener puertos metidos tierra adentro implica que para alojar esos buques haya que luchar contra la naturaleza, lo 
que tiene un costo importante. Entonces, parecería que aquellos que se posicionan sobre las bocas de salida tienen mayores 
ventajas. En definitiva no es otra cosa que lo que hoy es Montevideo frente al resto del sistema portuario. En ese sentido, es el 
puerto que se encuentra más afuera en el Río de la Plata. Todos los demás, el de Buenos Aires, el del bajo Paraná y los del Río 
Uruguay están más adentro que el de Montevideo. En estos años hemos vivido un proceso que ha sido, sobre la base de recursos, 
llevar contra la naturaleza las profundidades mayores hacia dentro del continente. Eso es algo que, por ejemplo, en el caso de 
Argentina tiene una justificación, porque al fin y al cabo representa un subsidio de alrededor de U$S 1,50 por cada tonelada de 
granos introducidos a ese país. Con eso le permite atender las cuotas de mantenimiento y acondicionamiento de las vías 
navegables desde la zona de San Lorenzo hasta el Río de la Plata. 


Parecería que la mejor ubicación de un puerto estaría en un lugar lo más marino posible. Hay que destacar que el Río de la Plata 
también es muy marino, por ejemplo en el tramo desde Punta del Este a Montevideo, porque tiene un régimen más parecido al de 
mar que al de río. Inclusive, una barcaza de río que es capaz de llegar a Nueva Palmira bajando por el Río Paraná o por el Río 
Uruguay, no está en condiciones de entrar al Río de la Plata ni siquiera a la altura de Colonia. Para navegar esos tramos se 
necesitan barcazas oceánicas que son de alto franco gordo y, por lo tanto, capaces de soportar aguas con oleaje. 


Por lo tanto, creo que ese puerto tendría grandes ventajas para el país en cuanto a su estrategia de localización regional. Parece 
muy claro que aquí hay dos zonas bien diferenciadas; una originada por la fuerza y la potencialidad que tiene el Estado de San 
Pablo y toda la zona de directa influencia “seguramente estarán asociados a puertos vinculados a esa zona- y por otro lado, el otro 
lugar muy importante de la región es el Río de la Plata. En este Río, cuanto más afuera se encuentre un puerto, entendemos que 
va a tener condiciones más favorables. 


¿Por qué se da ese proceso? Este proceso tiene muchos componentes. En primer lugar, el hecho de dragar el río no es gratis, por 
ejemplo hoy ya se cobra peaje por circular por el Río de la Plata. Los barcos que vienen al Puerto de Montevideo no pagan peaje 


pero sí los que entran a Buenos Aires, a Rosario, a San Lorenzo, a San Martín, a Campana e inclusive a Nueva Palmira, que pagan 
peaje de ida y vuelta. Toman práctico tanto de ida como de vuelta. A cada barco le representa alrededor de tres días de navegación 
el hecho de ingresar a alguno de los puertos, desde el pontón de recalada, que se dividirían en un día y medio y un día y medio. 
Por lo tanto, si pensamos en un Puerto en La Paloma, esos tres días posiblemente se transformarían en cinco, es decir los tres 
días normales más dos días de navegación desde La Paloma hasta el pontón de recalada. Hay que tener en cuenta que en un 
barco que hace un ciclo de 25 días, estaríamos hablando del 20% de aumento de capacidad de transporte sin realización de 
inversión. Esto para un armador es importante porque cinco días por barco normal representan alrededor de U$S 150.000. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Eso se compensaría dejando mercadería en La Paloma o en algún otro puerto y trasladándola al resto del 
Uruguay o a Argentina en camión? 


SEÑOR MINISTRO.- Depende de la ecuación que estemos viendo. Si por ejemplo tenemos en cuenta la del armador 
intercontinental, seguramente la ecuación es la que estábamos mencionando recién, porque en este caso se obviaría el tener que 
meterse río adentro y, por lo tanto, los costos. El tema es cómo se distribuye la mercadería que no necesariamente tiene que ser a 
través de camiones, también podrá ser en barcos de menor porte que no necesiten profundidades más allá de las que tienen las 
vías navegables de la zona o en tren. Lo razonable —más allá de que haya disfunciones del mercado- es que cuando haya cargas 
de alto valor agregado a transportar a distancias relativamente largas o de bajo valor y distancias relativamente cortas, tal vez el 
transporte fluvial encuentre su competencia natural. El transporte ferroviario se encargará de las distancias intermedias y el 
transporte por camión de las más cortas o más largas en la medida en que sean mercaderías de mayor valor agregado que son 
capaces de soportar más flete. 


Creemos que este proyecto es realmente importante. 


En ese sentido, recuerdo que en una reunión el señor Senador Fernández Huidobro hizo planteos, no sobre la conveniencia 
geopolítica, sino sobre las dudas en cuanto al tamaño en el sentido de si el lugar permitía el desarrollo que podría tener un puerto 
de esas características. Pienso que este es un tema muy importante y creo que también alguna vez mencioné que si Uruguay no 
tuviera la situación que vive hoy en día de escasa disponibilidad y de agotamiento de su nivel de crédito, este sería un proyecto 
sobre el cual no dudaría un momento en ponerle una firma y llevarlo adelante. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Con recursos públicos? 
SEÑOR MINISTRO..- Incluso con recursos públicos si no fuera por la circunstancia que vivimos hoy en día. 


Por otro lado, este no es un tema novedoso -data de principios de siglo- y nos enfrentamos al mismo problema que se enfrentó 
Montevideo en aquel momento. Cuando se construyó el puerto de Montevideo, pasaba algo similar a lo que ocurre hoy en La 
Paloma, y finalmente se tomó una decisión política que determinó que en 1807 se construyera dicho puerto. ¿ Por qué? Porque 
siempre esa obra que es muy costosa y que es la de calmar al mar, va a ser disfrutada por todos y es de beneficio general, pero no 
beneficia directamente ningún muelle, terminal o carga en particular. 


En el caso de La Paloma estamos hablando de una obra de abrigo que significaría U$S 80:000.000 en un total de U$S 150:000.000 
que sería el costo total de las obras. Aquí se ve la importancia que tienen las obras de protección de agua frente a lo que son las 
inversiones totales en un puerto. 


Por lo tanto, a ese tema lo seguimos manejando de esa forma. Además, creemos que más allá del comercio propio de la región, 
fuera de ésta esto permitirá no sólo una infraestructura para los flujos al norte —-que son los que predominan hoy, o sea Europa y 
Estados Unidos- sino que además sería también la base de un mercado cada vez más emergente y con una potencialidad 
significativa. Me refiero a todo el mercado del hemisferio sur que realmente comienza a funcionar. Actualmente, Cosco, una 
empresa china es cada vez un usuario más frecuente del hemisferio sur y empieza a servir al sudeste asiático, a la India y a África. 
Aquí se plantea, inclusive, un tema -el otro día lo mencionaba el Presidente de Chile, señor Lagos- porque Chile está mirando la 
llegada de Asia a América a través de los puertos chilenos -particularmente del Puerto de Mejillones que es nuevo y que se acaba 
de construir-, con miras a que sea la boca de entrada del comercio de América del Sur con Asia. 


Pienso que este tema estará muy bien y tendrá su mercado porque toda la zona andina tiene un fuerte comercio con Asia, incluso 
mucho más fuerte que el que mantenemos nosotros. Sin embargo, esto no es excluyente y creo que por el otro lado, creo que la 
mayor parte de Asia queda más cerca por el Indico y por el Atlántico que por el Pacífico. 


Por otra parte, pensamos que la modalidad de las producciones —por lo menos de las que por mucho tiempo van a estar hacia el 
futuro- mostrarían zonas de consumo y de producción mucho más vinculadas por la zona del Atlántico que por la zona del Pacífico. 
Si uno piensa que Indonesia tiene la misma cantidad de habitantes que el MERCOSUR —en esas islitas que apenas se observan en 
el mapa-, se da cuenta que esos lugares seguramente van a ser grandes consumidores de alimentos por mucho tiempo y estos 
países van a ser grandes productores de alimentos también durante mucho tiempo. En consecuencia, parecería bastante lógica 
esa relación Asia y América, o zona atlántica de América, pero con el agregado de que en ese circuito está Sudáfrica, que de por sí 
es una potencia económica, con responsabilidad continental. No cabe ninguna duda que la zona sur de África o Sudáfrica, toma la 
condición de líder para ayudar a Namibia, Angola, Malawi, Zimbabwe y Mozambique, o de lo contrario se va a encontrar con el 
problema de que todos esos países y etnias se van a estar pasando a Sudáfrica, problema migratorio que hoy en día ya existe y es 
bastante importante. 


Por lo tanto, no se trata únicamente de la relación de Asia con la costa atlántica sino que además en la mitad del camino está otro 
continente. Este es además un mercado que viene creciendo y creo que la prueba más evidente es que en el año 1970 había tres 
países con alto nivel de desarrollo humano en el hemisferio sur, y hoy hay diecisiete. Esto significa que hay crecimiento económico 
en el hemisferio sur, más allá de que esté muy lejos de los niveles esperados. No obstante, todo esto determina que no solamente 
hay gente y consumidores en un lado y productores en el otro, sino que también van cambiando las pautas de consumo. 


Por ejemplo, el pan que para nuestro mundo occidental es muy común, no lo es tanto en el mundo asiático, pero en la medida en 
que va aumentando el nivel de ingreso van cambiando las pautas de consumo. 


Por lo tanto, pensamos que esta zona que importa 55:000.000 de toneladas de granos debería tener en el Río de la Plata un lugar 
desde el cual poder salir con sus buques a los destinos más lejanos del mundo y, en consecuencia, donde más razón hay para usar 
los buques de mayor porte del mundo, es un tema muy importante. Incluso Argentina viene luchando denodadamente para llevarle 
aguas más profundas a sus puertos cerealeros. A su vez, nosotros como estrategia tendríamos que disponer de puertos que tengan 
una profundidad tal y acepten barcos de determinado porte, que ello determine que sea enormemente costoso darle a los puertos 
de Argentina una profundidad equivalente. 


En consecuencia, el puerto de La Paloma es un proyecto que ojalá podamos concretar, pero tiene el inconveniente de que construir 
esa obra implica tres o cuatro años de invertir y no cosechar nada. Después, a partir de ahí habría que poner el puerto en el 
itinerario de las líneas, organizar los sistemas de distribución y concentración, lo que constituye evidentemente uno de los 
inconvenientes grandes que tiene esta iniciativa. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Si bien desde mi posición de Presidenta de la Comisión no debería hacerlo, si los señores Senadores 
integrantes de la Comisión me lo permiten quisiera hacer un comentario. 


Sé que el señor Ministro se entusiasma mucho cuando habla del puerto de La Paloma, pero quería hacer una pregunta más 
concreta en función de lo que se plantea en la propuesta respecto al puerto de Montevideo. Concretamente, referido a este último 
puerto se dice que aún restan por transformar la operación de terminal de contenedores y los servicios de dragado de los canales 
de acceso, rada y muelles a efectos de una prestación más eficiente y de un mejor posicionamiento del puerto en la región. 


Confieso con mucha claridad que además, estando esto en el mismo párrafo que la terminal de contenedores, la interpretación que 
le doy a "transformar" puede ser capciosa, pero en todo caso me gusta preguntarlo directamente. ¿Qué quiere decir transformar los 
servicios de dragado del puerto de Montevideo? Y, si esto está en el marco de lo que el señor Ministro señalaba, ¿dónde se apoya 
esto presupuestalmente en inversiones? 


SEÑOR MICHELINI.- Quisiera formular algunas interrogantes sobre el Puerto de La Paloma. 


La primera, es si hay algún puerto de Argentina que pueda competir con el de La Paloma ya en el océano y, por lo tanto, que la 
inversión tenga sus riesgos. 


La segunda, tiene que ver con el medio ambiente y el turismo. Por lo general, los puertos se presentan sucios, aunque creo que se 
ha modernizado mucho ese aspecto. Pienso que el Uruguay tiene una industria turística en crecimiento muy importante — 
personalmente, soy muy defensor de ella y hablo permanentemente del tema- y por lo tanto quisiera saber qué aspectos pueden 
perjudicar indirectamente si la instalación se hiciera en La Paloma o en cualquier otro lado. 


La tercera, refiere a qué profundidad debe dragarse para llegar a la que ya tiene hoy el océano. Pregunto si son uno o dos 
kilómetros de dragado y cuál es la obra que hay que realizar en La Paloma para llegar a la parte natural que, si no me equivoco, es 
un kilómetro o un kilómetro y medio. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- En la oportunidad en que ya estuvimos hablando del puerto, creo recordar que el señor 
Ministro manifestaba que uno de los interesados, por lo menos el único que por ahora estaba vigente, pedía —entre otras cosas- 
mayores exenciones impositivas y un plazo de concesión mayor a treinta años. 


En suma, quiero saber si hay interesados, cuántos y por qué el asunto está tan quieto. A la pregunta del señor Senador Michelini, 
haría un agregado en el sentido de saber cuál sería el impacto ambiental no sólo en la rada portuaria, sino en lo que genera un 
puerto de aguas profundas en su entorno terrestre porque, generalmente, recibe industria pesada, almacenamiento e, incluso, 
industrias de alto nivel contaminante, como puede ser una planta de chipeado de maderas. 


SEÑOR MINISTRO.- Con respecto a la pregunta del señor Senador Michelini sobre la competencia con puertos de aguas 
profundas, Argentina tiene un único puerto con 42 pies de calado, que es el de Bahía Blanca. Inclusive, en este puerto, para llegar 
a ese calado, se tiene que dragar 65 kilómetros de canal de acceso. No hay ningún lugar en la costa argentina -el más favorable 
era el de Punta Médanos- que esté el agua profunda cerca del territorio. Este es un tema asociado a la rotación de la tierra, que 
determina que los sedimentos se depositen en la margen sur de los ríos, en el hemisferio sur, y en la margen norte, en el hemisferio 
norte. Por lo tanto, esos sedimentos depositados a lo largo de años van formando ese suave declive que tiene la costa y la 
plataforma continental del lado argentino; en cambio, si uno mira una carta náutica del lado uruguayo, se encuentra que en éste 
cae a pique. De este lado hay roca, mientras que del otro hay limos. Esta es una gran ventaja comparativa que está asociada, 
aunque no lo sepamos porque tal vez nadie hizo una selección geológica cuando la armada española decidió entrar a Montevideo o 
a Maldonado y no a las costas de Buenos Aires, con el hecho de que de este lado había calado natural y muy cercano del territorio. 


Entonces, diría que no hay competencia de otro puerto de aguas profundas. Seguramente, por sí sólo el hecho de un puerto de 
aguas profundas que no esté asociado con una importante eficiencia, lo hace difícil de competir. Y más difícil es todavía si tenemos 
en cuenta que en donde hoy están en los otros puertos, los Estados hicieron la inversión pesada hace cien años, por lo que no hay 
cuota de amortización. Me refiero, por ejemplo, al Puerto de Montevideo, al de Buenos Aires ni en ninguno de los otros 
emplazamientos. 


Con respecto al tema del medio ambiente y la presencia portuaria, estimo que es más un preconcepto que un dato de la realidad 
mundial. Los lugares turísticos más importantes tienen puertos enclavados allí. Podemos mencionar, por ejemplo, el Puerto de 
Miami, Port Everly, Palm Beach —al norte de Miami-, en los cuales está esa restinga que tiene toda la costa de la Florida con su 
zona de ríos interiores y luego la parte más continental. A lo largo de todo el desarrollo de la costa de la Florida uno encuentra los 
lugares de mayor veraneo y de inversión de las economías más ricas, y cada tanto existe una terminal portuaria, en donde se 
encuentran terminales con minerales, combustible, carga general y contenedores. 


Además, los puertos son cada vez más limpios en todo sus aspectos. El uso de los contenedores ha llevado a una limpieza enorme 
y, asimismo, también lo son en materia de edificios, porque la mayor parte de los puertos hoy no tienen ese tipo de edificación. Los 
galpones constituyen algo bastante permitido. Como prueba de ello, el Puerto de Montevideo ha tenido un proceso de destrucción 


de los viejos galpones en los muelles principales, en lugar de su construcción. Estos estaban hechos para la época de 
almacenamiento de la mercadería en general, pero hoy la carga viene de otra forma. 


En cuanto a las regulaciones sobre el medio ambiente y al comportamiento de los buques dentro de los puertos, podemos decir 
que hoy en día son sumamente firmes en cuanto a los derrames, desechos, líquidos, servicios sanitarios, recolección de residuos y 
todo lo que puede ser nocivo para el medio ambiente. Prueba de ello es que, actualmente, en un mismo puerto convive el de 
turismo y el de carga, como es el caso de Cozumel —que es una de las mecas turísticas del Caribe- que empieza como un puerto 
para extracción de piedra caliza —para la fabricación de cemento- y termina siendo el que aloja a los cruceros que van a la isla. Hoy 
convive la actividad minera y la turística, y hay que tener en cuenta que se trata de una de las mecas del mundo. 


Otro ejemplo, es el Puerto de Barcelona, que en forma inmediata tiene los balnearios donde va la gente de Cataluña, pero que 
también es otro lugar obligado del turismo mundial. 


Por lo tanto, me parece que uno tiene la idea de un puerto del pasado y también de un puerto asociado a la bahía de Montevideo 
en donde, si hay contaminación, no es, precisamente, por el puerto en sí mismo sino, fundamentalmente, por los afluentes de 
distinto tipo que hacen que la bahía se vea contaminada por plásticos, químicos y otros elementos que no tienen nada que ver con 
la actividad que se desarrolla allí. Tal vez, si la contaminación existe es porque el control sobre la actividad portuaria y el medio 
ambiente es menos estricto. De todos modos, en el puerto se hace un control ambiental sobre las operaciones que se llevan 
adelante. En fin, en cuanto a la calidad del medio ambiente, me parece que hay cierto preconcepto. Me refiero, por ejemplo, a la 
posibilidad de los graneles líquidos, como el petróleo. ¿Dónde baja hoy el petróleo? Lo hace en la Boya Petrolera, en una estación 
situada 3 kilómetros fuera del mar, a donde llegan los buques petroleros y descargan en las instalaciones de José Ignacio. Se trata 
de una operación sin protección en alta mar que, si bien se ha venido haciendo en forma correcta, no deja de tener riesgo de 
derrames. Seguramente, éstos son mucho menores en la medida en que uno trabaja en aguas protegidas y no en alta mar. Ese es 
un tema no menor que, inclusive, podría llevar a abrir otro mercado. Me refiero a los buques que vienen del sur, concretamente, de 
Comodoro Rivadavia, que no pueden entrar al Río de la Plata con sus cargas completas. Por lo tanto, alijan en la zona Beta de 
Argentina y descargan una parte a buques más chicos para poder, digamos, compatibilizar los calados con el ingreso. En estos 
tiempos de infraestructura de la integración, de pronto uno debería pensar si no sería más razonable que esos buques vinieran a 
una terminal en el frente atlántico -trabajando en aguas protegidas- y continuar hacia Buenos Aires el oleoducto que llega a 
Montevideo. De la misma forma que vamos a recibir gas, de pronto, podremos estar mandando petróleo en el otro sentido. 


Me parece que el tema es más de miedos que de datos de la realidad del mundo, puesto que en él hay convivencia de puertos de 
carga y puertos turísticos. El caso de los graneles líquidos en Acapulco —otra de las mecas- es un ejemplo; remata su bahía una 
terminal petrolera y nunca nos hemos enterado de ningún tipo de calamidad en ese sentido. 


Con relación a los plazos, debo decir que se están tramitando extensiones mayores. La Ley de Puertos establece para el puerto de 
Montevideo 30 años, pero no para los restantes. Entonces, parece lógico que sea un plazo de concesión acorde con el período de 
amortización de las infraestructuras. No digo que una escollera tenga que durar cien años y que haya que dar ese plazo; pero 
tampoco seguramente serán treinta, porque, si lo tiene que amortizar en ese lapso, seguramente tendrá que cobrar el doble de 
cuota, lo que lleva a que la competencia sea menor. 


En lo que tiene que ver con las exenciones impositivas, debo decir que lo fundamental aquí es la definición del régimen impositivo. 
Ese es el tema que se ha planteado. En este sentido, el doctor Goldberg nos podría ayudar en cuanto a cuáles son los problemas 
resueltos y cuáles están en vías de solucionarse. 


SEÑOR GOLDBERG.- En este tema de las franquicias que piden los concesionarios, como decía el señor Ministro, se apunta a 
lograr que la ecuación económico — financiera que cada uno se hace en el momento de la oferta le permita el regreso de la 
inversión en el menor tiempo posible. Por supuesto, también la consecuencia de esto es un menor plazo del tiempo de la 
concesión. 


En este momento, parecería que la dificultad mayor reside en el Impuesto a la Renta de Industria y Comercio. Sobre ese aspecto 
todavía no hemos logrado en el Ministerio de Economía y Finanzas una respuesta favorable, dado que sería un beneficio muy 
concreto a una actividad. Tal vez, habría que pensarla en términos más generales y no circunscripta a este asunto. 


De modo que ese aspecto, que es muy importante para los oferentes, permanece sin resolverse. 


En torno a otros puntos como, por ejemplo, la amortización acelerada, la inversión y la exoneración del Impuesto al Valor Agregado 
de los bienes y servicios que quedan incorporados a las obras, no hay problemas porque ya existe en este momento, con carácter 
general, ese tipo de exenciones tributarias en lo que tiene que ver con obras dentro del recinto portuario. 


Esta es, a grandes rasgos, la situación tributaria. 


SEÑOR MINISTRO.- Sobre si hay interesados y cuántos son, debo decir que el tema es variable. En algún momento ha habido 
varios interesados, de los que quedaron dos y posteriormente sólo uno. Hoy sigue quedando uno y, como decía al principio, 
estamos esperando a tener dos, y tratando de que, el que está, no se vaya. ¿Por qué se da esta situación? Son varias las razones. 
En primer lugar, porque ha habido un maremoto en la región; no es propiamente la situación que se daba en 1998, en donde 
teníamos una región que crecía a tasas de un 5%, aparentemente muy estable en sus diferentes economías, con monedas 
ancladas al valor del dólar y tasas de interés muy bajas. En efecto, era un ambiente sumamente favorable para la inversión. 
Precisamente, allí es donde aparecían múltiples interesados. 


Posteriormente, en 1999 comienzan los problemas por la situación de Brasil, los cambios políticos en los tres países, por lo que 
empieza a generarse una suerte de interés por mantener la expectativa para ver qué puede ocurrir. En ese mismo período también 
las tasas de interés suben. Hoy estamos con una Argentina que está tomando deuda soberana en 10 ó 12 puntos por encima de la 
tasa Libor. Está claro, entonces, que un emprendimiento en el puerto de La Paloma no es exclusivo para el Uruguay, sino que está 
vinculado a la Argentina, al Brasil —concretamente, al Brasil mediterráneo-, al Paraguay, a Bolivia, en fin, a toda la región. Por lo 
tanto, me pongo en los zapatos de un inversor que va a hacer un negocio en el que se va a pasar cinco años invirtiendo para 


comenzar a rescatar después, y lo cierto es que el clima financiero no me parece que sea bueno, ni el momento más adecuado, 
sobre todo, para una inversión de tan largo plazo como es ésta. 


Ya es difícil encontrar inversores a largo plazo, porque normalmente en todos los procesos que ha habido en América, el inversor 
trata de buscar períodos de retorno relativamente cortos y previsibles, como pueden ser 10,12 ó 15 años. Estos períodos son 
compatibles, por ejemplo, con la concesión de un muelle, de una operación de servicio o de una carretera. Pero cuando hablamos 
de infraestructura de mucho más aliento en materia de vida, esto resulta mucho más complicado. Estoy seguro que estas son las 
razones que explican el fenómeno, tal como me lo han expresado los interesados. 


Con respecto al impacto que esto va a ejercer sobre el territorio, me parece que es un tema de relativa consideración, porque no 
debemos olvidar que no estamos hablando de un puerto ubicado dentro de una ciudad, sino que a su costado se encuentra un 
balneario. Sin ningún tipo de traumas, diría que si ese puerto precisara un área de territorio mayor como pulmón interno, lo 
encontraría en las áreas rurales que hay a lo largo de la Ruta 15, lo que sería hoy la zona del Aeropuerto. Pero eso es campo y no 
ciudad; no hay un fraccionamiento. Por lo tanto, si se necesitara un pulmón para tener más de las 70 hectáreas que hoy tiene el 
puerto como área de tierra, habría una posibilidad sin demasiado problema. 


Como ya dije, creo que el tema del territorio es de relieve, pero tampoco podemos decir a los concesionarios que vengan a 
ordenarnos el territorio porque, inclusive, no lo aceptarían. Eso lo tenemos que hacer nosotros; el Gobierno municipal y el Gobierno 
nacional deben establecer determinados lineamientos y definir qué es lo que queremos y qué no. Luego el concesionario podrá 
hacer su negocio de inversión, que es bastante importante, para captar los clientes que pasarán por esa infraestructura. En 
definitiva, el tema del territorio debemos resolverlo nosotros en base a grandes lineamientos. Tenemos alguna opinión sobre eso, 
pero como no es un tema que entre dentro de nuestra Cartera, en su momento lo consideraremos con el Ministro competente. 


En definitiva, no me parece que este asunto del territorio en esa ubicación sea algo insalvable. Tal vez a principios de siglo había un 
criterio mucho más visionario —si podemos llamarle así- y cuando se planteó esta obra, se generó una polémica parlamentaria entre 
La Coronilla y La Paloma. En esa oportunidad se hablaba de 2.000 hectáreas para destinar a un puerto, y hay un plano que es de 
lo más ilustrativo. Seguramente, allí no tenemos 2.000 hectáreas, pero a unos metros de ahí puede formarse un área de esa 
envergadura. De todas formas, creo que no hay ningún puerto en el mundo que tenga 2.000 hectáreas. 


SEÑORA POU.- Entonces, para redondear el tema, quisiera saber qué criterio se va a tomar en torno al Puerto de La Paloma si no 
aparece un interesado, y si el mismo también se va a aplicar con los otros emprendimientos. 


SEÑOR MINISTRO..- Para nosotros es deseable que haya un segundo competidor. Todo este tema de la participación privada ha 
estado en la opinión pública y sigue estando en el tapete. Nos parece que el hecho de tener competencia disipa muchos de esos 
elementos. Uno quiere, pero no siempre puede, tener competidores. Realmente, lo que queremos es que haya competencia. Las 
concesiones fueron diseñadas como para que las haya. Uno puede empezar a diseñar las concesiones y ser cada vez más 
exigente y los competidores, de a uno, van quedando afuera. Creo que una de las grandes enseñanzas de las concesiones, en 
todo este proceso que se ha dado a lo largo de los años, ha sido el concepto de que la competencia es sana; tal vez sea uno de los 
elementos más sanos que tiene el proceso de incorporación de la Comisión. Me refiero a la competencia, más que nada, en el 
mercado, donde hay mucha oferta y mucho consumo, o sea que las condiciones se aproximan, como podría ser el caso del sistema 
portuario del Río de la Plata. Para nosotros, La Paloma, Montevideo, Buenos Aires, Nueva Palmira o San Lorenzo son cosas 
distintas pero, para el mundo, todos esos puertos son el mismo, porque somos un punto en el planeta, se trata de una escala en el 
Río de la Plata. Entonces, ya en el Río de la Plata se da la competencia entre puertos, como sucede hoy día entre el Puerto de 
Buenos Aires, el de Montevideo y los puertos del bajo Paraná, que también están manejando contenedores. Quiere decir que hay 
competencia en materia de contenedores y también la hay por el carácter de graneleros. En Argentina hay siete u ocho puertos que 
son graneleros y dos en el Uruguay. La otra competencia es por el mercado. Si miramos por separado cada uno de los puertos, 
ellos compiten por el mercado, como es el caso de la terminal de contenedores o el del Puerto de La Paloma, donde es el momento 
de presentar ofertas. 


Por eso pensamos que una norma de buena administración sería tratar de fomentar la competencia y tomar la decisión de llevar 
adelante un proceso de este tipo, cuando uno sabe que tendrá varios oferentes. 


SEÑORA POU.- Precisamente, apuntaba en esa dirección. Según su explicación, ha habido una suerte de receso o de retiro de 
alguna hipotética oferta, y me parece que la interpretación es la siguiente. Las ofertas se retiran al percibir que el negocio no es tan 
bueno, lo que quiere decir que la factibilidad del puerto quedaría comprobada por el hecho de que existen dos ofertas. Más allá de 
que parezca sano desde otro punto de vista, quizás esta sea una señal importante, para el Gobierno, de que está en el camino 
correcto. 


SEÑOR MINISTRO.- Cuando se tienen diez oferentes, quiere decir que todo el mundo disputa la novia. 
Voy a referirme ahora particularmente al tema de Montevideo. 


Mientras no esté en funcionamiento el planteamiento de La Paloma, Montevideo es el puerto más externo y tiene una condición 
ventajosa sobre el de Buenos Aires; cuenta con menos navegación, tiene menos canales de acceso, menos dragado, pero 
evidentemente debe acompañar lo que haga el Puerto de Buenos Aires. Hoy en día está en 32 pies la profundidad teórica del 
canal, tanto en Montevideo como en Buenos Aires. La verdad es que dicha ciudad está tratando de llevar su canal de acceso a 36 
pies, que es el máximo que podría alcanzar. Está muy claro que si Argentina tomara esa decisión —lo puede hacer porque así lo 
establece el Tratado del Río de la Plata, donde quien construye el canal es quien lo administra, y con la simple comunicación a la 
otra parte, puede emprender la obra que entienda necesario realizar a efectos de mejorar la navegación-, evidentemente el primer 
tema a considerar es que el Puerto de Montevideo debería adoptar la misma medida. Esto es, dragar el canal de acceso para 
permitir siempre el mismo calado que el Puerto de Buenos Aires. Es una decisión que hemos tomado hace ya tres años. 


Mientras no suceda eso, nuestra política de dragado apunta a aquellas obras que, estando a 32 pies, son comercialmente 
justificables, o sea, las de mantenimiento en la propia rada portuaria. En definitiva se debe demostrar la rentabilidad y, por tanto, la 
conveniencia de hacer la obra del dragado. Uno de los criterios es netamente económico y, el otro, el de la profundización mayor, 
es económico y geopolítico. 


Montevideo algo debe tener de interesante, porque siendo un puerto chico y estando lejos del mercado, la verdad es que capta un 
volumen importante de las mercaderías que llegan a la región y que no tienen como destino al Uruguay. Un puerto tiene 
normalmente un tráfico medio cautivo que, digamos, es el de importación y exportación dentro de su propio territorio, pero los 
tránsitos son los que no están cautivos y pueden venir por el Puerto de Montevideo, por el de Buenos Aires o por otro. Actualmente, 
el Puerto de Montevideo tiene un movimiento que alcanza más del treinta por ciento -por ejemplo, medido en contenedores- de 
tránsito, cantidad que es bien significativa. Es donde, además, hay posibilidades de crecimiento importante porque, desde el punto 
de vista de lo que es el mercado uruguayo, podrá estar asociado a sus tasas de crecimiento. Si el país crece en un 3%, 4% o 5% 
anual —ojalá que así sea, porque estaríamos todos muy contentos- seguramente la carga que venga con origen o con destino 
uruguayo crecerá al ritmo de su economía, pero donde existe la posibilidad de un crecimiento más rápido que el de las economías, 
es en el aumento de las áreas de influencia, desplazando muchas veces a algunos competidores que no tengan las mismas 
condiciones que puede tener el país. Estamos hablando tanto de competidores argentinos como del Brasil. 


Creo, entonces, que el destino en materia de contenedores nos ha llevado a la Ley de Urgencia, en la cual buscamos un 
mecanismo para llegar a buen puerto, con un respaldo político importante. Así está plasmado en la Ley de Urgencia y su 
reglamentación, que en este momento está, ya no en la versión 18 —que enviamos a la señora Senadora Arismendi- sino en la 21. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Esta Comisión cuenta con la versión 20. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Antes de que continúe el señor Ministro, quisiera reiterarle la pregunta que ya le ha hecho la 
señora Senadora en cuanto al tema del dragado. 


SEÑOR MINISTRO.- En breve me voy a referir a ese tema, señor Senador. 


¿Qué cambios entendemos hay que hacer en ese puerto? El primer cambio es que la Ley de Puertos consagró un concepto que se 
llama "Puerto propietario" o "landlord port". ¿Qué es un puerto propietario? Es una institución que es dueña de una especie de 
inmobiliaria de terrenos -con facilidades- y de agua. Por lo tanto, su función es la de administrar los terrenos y el agua. No existe 
más el esquema del puerto operador. Actualmente, la Ley de Puertos le confía la función operativa al sector privado. Desde el año 
1992 esta Ley está vigente e, inclusive, las tareas que hoy realiza la Administración Nacional de Puertos en su función operadora — 
como es el caso de la terminal de contenedores, la grúa pórtico- son funciones residuales que han ido quedando porque los 
mecanismos alternativos no se han podido instrumentar. Entonces, ese concepto de puerto propietario -que es el más desarrollado 
actualmente en el mundo- determina que hay que retirarse de las funciones operativas, que hay que bajar el presupuesto que había 
en otro momento cuando se cumplían dichas funciones, y que se debe favorecer al comercio poniéndole un costo menor de 
intermediación, es decir, una impedancia menos, de las que hablamos en otra sesión como uno de los elementos que dificultaba. 
De lo que sí se tienen que ocupar es de mantener las condiciones del terreno y del agua, donde entra el tema del dragado. 


¿Cómo se ocupa de las condiciones del agua? De la forma que sea más efectiva posible. Actualmente, el dragado en el Puerto de 
Montevideo es caro y, además, el servicio tiene ciertos reparos por parte, fundamentalmente, de los usuarios, que comentan que 
muchas veces no llega a tenerse el canal con la profundidad correspondiente. Incluso, los buques realmente entran dragando su 
propio camino. El tema del dragado es necesario encararlo como se lo ha hecho con las carreteras y su mantenimiento. La 
Administración Nacional de Puertos tiene unas dragas que no están tan mal, pero que cada vez están más viejas. Hay una parte de 
la organización de esa Administración que es personal vinculado a la tarea del dragado. Además, tomando los costos internamente 
elaborados por la Administración Nacional de Puertos en materia de dragado, tenemos un valor de U$S 5 por metro cúbico. Hay 
que tomar en cuenta que en el Río de la Plata -estaríamos en el otro extremo, porque el dragado es más fácil- tendríamos un costo 
de U$S 1 por metro cúbico. Por lo tanto, en este caso el precio no sería de U$S 1, pero tampoco llegaría a U$S 5, en una 
administración eficiente del sistema de dragado. 


Esto significa que se toma un camino de reconversión laboral como el que realizamos con las carreteras, en donde la misma gente 
hoy hace el mismo trabajo que efectuaba antes, pero con la diferencia de que en lugar de tener un contrato personal, poseen uno 
contra un resultado. Por ejemplo, esto lo hemos hecho en la Dirección Nacional de Hidrografía con una empresa pequeña de 
dragado que se ocupa, fundamentalmente, de dragar ríos. Esta está integrada por ex funcionarios de dicha Dirección, que fueron 
reconvertidos. Esta empresa no llevó a la totalidad de los funcionarios que trabajaban en esa área y ha estado dragando bastante 
más de lo que lo hacía todos los años anteriores, aunque quizás por un problema en la conformación de la empresa, no ha tenido 
todo el éxito que nosotros hubiéramos esperado. 


Entonces, se ha llegado a pensar desde esta alternativa hasta el uso de un contratista privado para dragar. Está claro que tenemos 
un rango en el que todos podrían hacer el trabajo o parte de él, unos, y el resto, los otros. Lo que sí es evidente es que el servicio 
de dragado se tiene que prestar. Sobre otro tema en el que no cabe ninguna duda, es en que se tiene que brindar con el menor 
costo posible. 


Por lo tanto, aparte del tema del dragado, no tenemos un "parti prise" de que esto debe ser privatizado o delegado al sector 
privado. Sí poseemos un "parti prise" de que este servicio tiene que ser eficiente, y este es el camino que hemos tomado. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Quisiera que se hiciera referencia al tema de la terminal de contenedores, ya que está incluido en la 
propuesta cuando se habla de la transformación. Además, en la Versión 20, una parte de este tema está unida a las inversiones 
iniciales para el contratista que se haga cargo de la terminal de contenedores. Cuando vino la Administración Nacional de Puertos, 
se hizo mención al dragado a 33 pies, como también lo expresa el señor Ministro. 


Tengo entendido —quizás esté equivocada o a lo mejor es una propuesta que no se concretó- que en estos días se estaría por 
comprar o se compró una draga usada. Creo que esto no tiene mucho sentido en un proyecto de estas características, lo cual ya 
nos pasó con el tema de la grúa pórtico. El señor Ministro nos decía que hay dos dragas antiguas y sé que es un viejo reclamo el 
de tener dragas nuevas. 


Reitero que tengo conocimiento de que ya se habría concretado la compra de una draga, en la que la relación entre el transporte 
hasta Montevideo y su precio, es bastante desproporcionado. Quizás esté mal informada. 


SEÑOR MINISTRO..- En primer lugar, a lo que se hace mención en el documento de la terminal de contenedores en materia de 
dragado, es al compromiso de la ANP de mantener el canal de acceso y las zonas de maniobra en determinado nivel. Es bastante 
lógico que haya una garantía para quien venga a invertir millones de dólares en esa terminal. 


El otro tema que quiero señalar es el relacionado con el dragado a pie de muelle. Como lo indica su nombre, es el dragado donde 
termina el muelle y comienza el lodo de la bahía. Para este tipo de trabajo, los dos equipos a los que estoy haciendo mención no 
son aptos, ya que son dragas de succión por arrastre, que sirven para dragar los canales pero no a pie de muelle. Este dragado, 
hasta el momento, se viene realizando con una draga de cangilones del año 1930, que los señores Senadores habrán visto en 
diversos cuadros, ya que es una forma muy apreciada por los pintores. O sea que si las que tenemos tienen 10, 12 ó 15 años, la 
del año 1930 es eterna. 


Ese es el instrumento con el cual la Administración Nacional de Puertos podría dragar el pie de muelle. Por lo tanto, asegurar al 
concesionario que el dragado de pie de muelle lo vamos a hacer con una draga del año 1930, nos pareció que era excesivamente 
arriesgado. Por todo esto dijimos al concesionario que el dragado a pie de muelle lo hiciera él y, además, porque dicho dragado va 
a tener que hacerse en forma simultánea a la operación. De esta manera, se podría coordinar mucho mejor la operación, ya que el 
concesionario de la terminal estaría vinculado con los barcos que estarían atracando y descargando los contenedores, y la draga 
estaría haciendo las tareas de limpieza. Sin embargo, ahora tenemos una draga de la Administración Nacional de Puertos, del año 
1930, que debido a sus roturas, son muy pocas las horas que termina trabajando. 


El otro tema al que hacía referencia la señora Presidenta es que en oportunidad en que se hiciera un acuerdo interportuario con el 
Puerto de Livorno, éste le planteó a la ANP que tenía una draga con capacidad de dragar a pie de muelle y con un gánguil 
autopropulsado para sacar el material. Eso tendría un costo cero. La reflexión que esto me merece es que cuando la limosna es 
grande, hasta el ciego desconfía. Por lo tanto, habrá que ver si esta es una posibilidad o no a considerar. Seguramente, el 
Directorio actual, o el próximo, analizará si es viable o no. De todas formas, el traslado de una unidad de ese tipo cruzando el 
Atlántico, puede tener sus dificultades. 


Por lo tanto, la idea anda por allí. No voy a negar que hay que hacer una transformación en el área del dragado, pero ésta pasa por 
lograr un servicio eficiente. Es necesario lograr la profundidad adecuada, a un costo razonable. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- En el análisis del Puerto de Montevideo, se me crea un nudo sobre el que ya hemos hablado 
en alguna otra oportunidad. Cuando días pasados concurrió a esta Comisión la delegación del Directorio de la Administración 
Nacional de Puertos para referirse al Plan Fénix, a la estación del ferrocarril y a otros asuntos, manifestó que el Organismo no 
había sido consultado a este respecto. Digo esto, porque me parece que uno de los problemas que tiene nuestro puerto es su 
"estrujamiento", causado por la ciudad, sobre el que hay muchas responsabilidades que se han sucedido a lo largo de los años. 
Este nudo comienza donde terminan los accesos y entra el ferrocarril al Puerto, zona donde está la Estación Central de AFE, se 
está construyendo la futura terminal de pasajeros y se encuentra la ubicación actual -o la anterior- de la playa de maniobras. Todo 
esto me da la sensación —y el Directorio de la Administración Nacional de Puertos ha confirmado que efectivamente es así- de que 
acorrala a nuestro Puerto con un corsé tremendo en su expansión hacia la tierra; pero, en especial, limita la expansión de la vía 
férrea. Todo lo que el señor Ministro ha señalado para nuestro "interland" probable para nuestro comercio de tránsito —que es una 
promesa-, más la salida de productos del mismo "interland", supongo que se basa, entre otras cosas, en una buena red vial y en la 
red ferroviaria. Pero a ese nivel hay un enredo que involucra a la Intendencia Municipal de Montevideo, a AFE y al Plan Fénix que, 
según me han informado, está totalmente paralizado, en cuanto a las posibles inversiones de hoteles de gran categoría. Por más 
que un puerto pueda dar posibilidades al turismo, es difícil que alguien compre un apartamento con vista a los contenedores. 


Hay que tener en cuenta lo que señaló en esta Comisión el Directorio de la Administración Nacional de Puertos en cuanto a que 
efectivamente ese Plan Fénix, esa cosa extraña, ha generado problemas y también lo que expresó el Directorio de AFE respecto a 
que en cinco años no conoció un plan de transporte. Asimismo, manifiestaron que el transporte tiene que entrar de noche —el 
Puerto de Montevideo es una terminal nocturna- porque de día se congestiona el tránsito en esa zona de la capital. ¿Cómo se 
puede solucionar esto, señor Ministro, teniendo en cuenta que es un aspecto tan importante y vital para el desarrollo portuario? 


SEÑOR MINISTRO.- En primer lugar, quiero decir que hay un Plan Maestro de Desarrollo del Puerto de Montevideo, que tiene una 
serie de previsiones respecto de distintas áreas, en diversos lugares de la Bahía. Estamos acostumbrados a pensar en la Bahía, 
como área portuaria, solamente en su parte ubicada frente a la Ciudad Vieja y no tenemos en cuenta que el resto de la misma 
también es plausible de ser área portuaria, con costos relativamente pequeños en virtud de las bajas profundidades de la zona, que 
harían que los trabajos de relleno no fuesen demasiado onerosos. 


Comparto lo que manifiesta el señor Senador en cuanto a que allí convergen —y particularmente lo han hecho en estos últimos 
años- una serie de elementos que si se observan cada uno por su lado, tienen su razón de ser. En ese sentido, el Plan Fénix no es 
un capricho, sino una idea de intervención urbana en una zona que estaba destinada a las barracas de lana de Montevideo y, por lo 
tanto, el uso del suelo era para galpones. Se trata de un área próxima al centro, que cuenta con todos los servicios de saneamiento 
y, sin embargo, no es un lugar atractivo para vivir, ni para la instalación de edificios comerciales o de oficinas, cuando lo debería ser 
por estar frente a la Bahía, tener buena vista y la ubicación céntrica que recién he mencionado. 


Entonces, si uno lo mira desde el punto de vista urbanístico, hacer una intervención que vaya arrastrando detrás un proceso de 
urbanización y desarrollo de la ciudad, enfocado desde el uso residencial o de servicios, tiene una lógica. Pero si se observa desde 
el punto de vista del transporte, también se llega a la conclusión de que se forma una especie de embudo en el que, por el mismo 
territorio, compiten la transformación de la vieja Rambla Baltasar Brum en el acceso a Montevideo —que prácticamente duplicó las 
vías de acceso y le disputó un lugar a la vía férrea y al Puerto- el propio Puerto y la vía férrea. Y todos lo hacen por el mismo lugar. 
A la competencia por las áreas físicas se suma la competencia por los usos. Por ejemplo, el Puerto hace su entrada de camiones a 
la altura de la calle Julio Herrera y Obes, al mismo tiempo que acceden a esa calle los ómnibus interdepartamentales suburbanos. 
Por lo tanto, no solamente es por el territorio, sino por los usos, que aparece otro tipo de problemas. 


Mirando esta situación desde el punto de vista del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, con la participación de AFE y la 
Administración Nacional de Puertos —tal vez no estaban enterados- hicimos un proyecto que pensamos que en el corto plazo 
logrará resolver unos cuantos de estos problemas y, en el largo plazo, va a permitir solucionar el resto de ellos. Dicho proyecto 
consiste básicamente en la siguiente idea. Lamentablemente, no tengo en este momento el material para mostrar a la Comisión, 


pero todos recordamos la "s" que hace el acceso a Montevideo a la altura de la Central Batlle y de ILPE, que viene por la costa y se 
mete, dando lugar a la lengua portuaria. Nuestra idea es elevar el acceso a Montevideo, en esa zona, a un segundo nivel, de tal 
forma que a partir de la Central Batlle —donde dejaríamos esa placidez que da el nivel de la Bahía y la rambla- levantaríamos a una 
altura de cinco metros y medio aproximadamente dicho acceso y lo mantendríamos elevado en toda esa zona que transcurre entre 
ILPE y la nueva instalación del Club Nacional de Regatas, para volver a bajarlo a la altura del portón de Colombia, donde retomaría 
su cauce normal. ¿Qué permitiría eso? Permitiría relocalizar el acceso ferroviario del Puerto. Hoy en día, ese acceso es a nivel y es 
absolutamente impensable que empezaran a llegar trenes con una frecuencia bastante mayor. Por ejemplo, hablemos de algo así 
como de 12 trenes diarios, lo que significaría un tren por hora —porque son dos operaciones, la de entrada y la de salida- y en ese 
lugar, que también es la entrada y salida a Montevideo de todos los automóviles, vamos a tener una situación de congestión 
bastante compleja. Entonces, al separarlo de nivel, el tren pasa libremente por debajo y los vehículos por encima, 
fundamentalmente los automóviles porque, a su vez, eso obligará —no obligatoriamente para todos, pero sí para muchos camiones- 
a abrir un portón en la zona donde hoy está el depósito de botes del "Rowing", que se está terraplenando como área ganada a la 
Bahía. Por lo tanto, un camión que venga por los accesos a Montevideo, va a tener la posibilidad de derivar hacia adentro del 
Puerto, sin tener necesidad de ir, como hoy, hasta el portón de Julio Herrera y Obes. Este portón quedará, fundamentalmente, para 
los accesos que vienen de la zona Este del país, de la propia ciudad o para la salida correspondiente. Entonces, los camiones 
encontrarán un nuevo flujo; los automóviles y los ómnibus van a estar pasando por encima de esa zona; el ferrocarril encontrará su 
pasaje por debajo —en ese sentido hay un anteproyecto realizado por el ingeniero Nieto que lamento no haber traído- pero además 
ese segundo piso no va a afectar la vista de ninguna instalación, porque bajaría antes de la torre de ANTEL y en la otra zona hay 
galpones y edificios bajos. 


Además, tendría otra gran ventaja, no sólo la que nos estamos refiriendo. Justamente, por lo que decía el señor Senador, en el 
sentido de que en esa zona el Puerto va quedando apretado, desde el momento en que se tenga el desnivel, se podría pensar que 
de acá a 10 Ó 15 años, razonablemente, la UTE y la SHELL deberían desplazarse de ese lugar a otro emplazamiento. No tiene 
mucho sentido que la UTE tenga la Central Batlle en ese lugar donde ya hay una sola unidad de generación que, presumiblemente, 
va a ser sustituida por alguna de las nuevas unidades y, por lo tanto, estará ubicada en otro lugar más lejano. Esa fue una política 
adoptada cuando se instaló "La Tablada" y, probablemente, se va a buscar alguna otra ubicación. Parecería lógico que en el medio 
de la ciudad no tengamos esa cantidad de chimeneas que, si bien son muy bonitas, son impropias para un emplazamiento tan 
céntrico. 


Ese tema no solamente va enganchado con la solución del nudo del transporte, sino además con una visión, a más largo plazo, de 
desarrollo portuario, uniendo la ciudad al Puerto, cosa que hoy en día no existe. En ese sentido, el Puerto está aislado de la ciudad 
por el cinturón de acceso a Montevideo. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Quisiera formularle una pregunta al señor Ministro que mucha gente se hace. En el lugar al 
que usted hacía referencia, es decir, la "s" ¿por qué la rambla no se dirige por debajo de la vía del tren actual hacia la calle 
Paraguay o Rondeau —no sé exactamente cuál de las dos- y da toda la vuelta alrededor de la Estación, dejando la infraestructura 
ferroviaria intacta y estrechamente ligada al Puerto? 


En el mismo lugar donde usted comienza el relato —el señor Ministro de Defensa Nacional nos trae mapas para ilustrarnos mejor- la 
rambla, en vez de seguir de largo, dobla y se mete por debajo de la vía del tren y luego continúa por la calle del costado, para 
después volver a su recorrido normal, dejando la infraestructura ferroviaria actualmente existente más íntimamente ligada al Puerto. 
Es decir, es lo mismo que usted plantea, pero en lugar de pasar por arriba, pasa por debajo y por el costado. Esta posibilidad se la 
está planteando mucha gente. 


La pregunta no es un divertimento arquitectónico ni urbanístico, cosas a las que no soy afecto, aparte de lo que el ingeniero Faccelli 
me explicó con respecto a la rotonda del Palacio Legislativo, que es tan peligrosa. El Ministerio habla del transporte de pasajeros 
en el área metropolitana y es evidente que todos los proyectos que apuntan a ello desembocan en ese lugar. Por ejemplo, un futuro 
posible metro dentro de 10 ó 15 años, cuando tampoco esté la Central Batlle, va a tener allí un lugar neurálgico y, un futuro tren de 
la costa —si alguien se anima a invertir U$S 500:000.000- va a tener su prolongación natural desde Tres Cruces hacia esa zona. Es 
decir, hay toda una problemática de transporte que se anuda en ese rinconcito. 


SEÑOR MICHELINI.- Independientemente del aporte del señor Senador Fernández Huidobro y de lo que nos pueda decir el señor 
Ministro, no entendí la explicación de dónde iría ese supuesto nuevo viaducto o autopista. ¿Iría desde donde está hoy la vieja 
Estación del tren hasta antes de llegar a la Torre? 


SEÑOR MINISTRO..- Eso correspondería a la "s" siguiente. 
SEÑOR MICHELIN!I.- El tren ¿por dónde pasaría? ¿Tendría un entroncado nuevo? 


SEÑOR MINISTRO.- Allí hay una vía y un lugar, que inclusive está ocupado por vías, dentro del Puerto. Es decir, en ese lugar está 
el acceso a Montevideo, la parte de carreteras; viniendo hacia el centro encontramos, a mano izquierda, la vía que termina en la 
playa de maniobras de AFE y, a mano derecha, otra vía que es la playa de maniobras del ferrocarril portuario. Esa vía sería la que 
entraría al Puerto y atrás, a la altura de la esquina de lo que es la nueva sede del Club Nacional de Regatas, estaría entroncando 
con la otra vía férrea que pasaría por debajo. Entonces, en la "s", levantando a la altura de la Central Batlle y enderezando a lo 
largo del desarrollo de la "s", bajando por la otra curva y terminando antes de la primera bocacalle —creo que es Colombia- estaría 
el desarrollo de esa solución. Esto tiene varias ventajas. La primera es que una solución elevada se puede hacer a bajo tránsito. 
Actualmente, cortar el acceso a Montevideo es un problema que tiene algunos inconvenientes. Por lo tanto, la gran ventaja que 
tiene la solución mencionada es que se puede realizar con estructuras laterales, o sea trabajando fuera del acceso a Montevideo o 
fuera y en el cantero central -aunque esto es más difícil porque es bastante angosto- pero en definitiva conviviendo el tránsito que 
hoy circula por los accesos, con la realización de la obra. 


Si entiendo bien, la otra solución es bastante más costosa -además, no convive con el mantenimiento del tránsito- en virtud de que 
allí, en el subsuelo nos encontramos con dos cosas: la napa freática de la bahía, que está muy alta y uno de los colectores de la 
red Arteaga. Allí el colector se llama Capurro o Paraguay, no estoy seguro. 


En consecuencia, en el subsuelo nos vamos a encontrar con una cantidad de elementos que no vemos cuando andamos por la 
superficie. 


Por lo tanto, creemos que esa solución contempla el "remedeo" —no estamos hablando de que sea una solución definitiva- pero 
tiene esas virtudes de poder incorporar una franja de tierra del otro lado. Asimismo, se agregan otras ventajas en cuanto al 
enganche de este proyecto con el plan maestro del Puerto. De todas maneras, tendríamos que tener un plano para poder mostrar 
todo esto. 


SEÑOR MICHELINI.- Quisiera saber cuál sería el costo de esa obra —creo que fue proyectada por el ingeniero Nieto- si ya está 
proyectado hacerse en determinado momento o si solamente son planes. 


SEÑOR MINISTRO.- Actualmente la obra está con un anteproyecto bastante avanzado, porque ya está hecho todo el relevamiento 
exacto de esos puntos. Lo que aún no se ha realizado es el proyecto de ingeniería de la solución estructural, que va a depender 
fundamentalmente del oferente, así como por los equipos y las vigas prefabricadas que tenga. Normalmente dejamos en libertad 
para que sea el oferente el que lo proponga. 


Evidentemente que en un escenario restrictivo como estamos hoy en vías de presupuesto de inversiones, el tema debe 
permanecer en caja pensando en que tenemos dieciocho meses que es el plazo de duración de ejecución de la obra. Por lo tanto, 
tenemos que tomar la decisión para que al momento en que tengamos la fecha de iniciación de una operación ferroviaria 
importante, dieciocho meses antes, comencemos todo esto para que en definitiva, tanto ferrocarril, como pasaje superior, estén 
todos terminados más o menos al mismo tiempo. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Cuál sería el costo? 
SEÑOR MINISTRO..- Creo que la cifra oscila en los U$S 5:500.000 


SEÑOR VIRGILI.- Estoy de acuerdo con todo lo que dijo el señor Ministro y las perspectivas son muy buenas. Está pensando en el 
país duplicando exportaciones y previendo el Puerto de La Paloma. Ojalá no suceda lo mismo que con el Puente Colonia — Buenos 
Aires que hasta ahora no ha tenido una resolución y que tal vez hemos perdido. Es una opinión muy personal. 


SEÑOR MINISTRO.- Esperemos que no sea así. 


Desde ya les digo que vamos a tener el gusto de invitarlos el 4 y 5 de diciembre, fechas en la que se realizará en Montevideo la 
reunión de los Ministros de Transporte de América, siguiendo las directivas de la Cumbre de Brasilia. En ese momento vamos a 
tener oportunidad de conversar con nuestra gente y llegar a algunos acuerdos pero, en particular, estamos apuntando a firmar el 
tratado con Brasil para la construcción del nuevo puente del río Yaguarón. Asimismo estamos tratando de acordar con Argentina 
sobre el puente Salto — Concordia. A mi entender son dos obras importantes y relevantes. Esperamos lograr esto en esa fecha para 
que la reunión de los Ministros realmente sea una instancia de decisión, más que de sociabilidad. 

SEÑORA PRESIDENTA.- Pasaríamos al próximo capítulo en la sesión del día martes. 

SEÑOR MINISTRO..- Es el capítulo referido a la transformación de los puertos del litoral. 

SEÑORA PRESIDENTA.- Entonces, ese tema, reitero, sería analizado el martes próximo de 10 a 13 horas. 

Agradecemos al señor Ministro y asesores su presencia. 

Se levanta la sesión. 


Así se hace. Es la hora 15 y 25 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


